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While the oil resoures have become 60% among the overall cost, the propulsive energy which is used to rotate
the propeller have been consumed as the about 32% against total shaft horse power which is made in the marine main
engine.  We consider that the using fuel oil must be the saving of the energy converting from the thermal calorific
fuel oil energy to the rotating energy of propeIler．
So, here we quantitatively clarifired for saving energy of main engine of T/V Kakuyo—Maru during 1990 to
1998.  Due to advancing of the marine fouling animals of the hull bottom and the propeller blades, the propulsive
coefficient have been deteriorated．
In this study, it is recognized that fuel consumption value increases up until 22.24% and SM increases large up
until 9.4～16.4% for the second half-year of each year. 
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Table1-1. Mean and range of sampling data of Engine Log-Book from 1990 to 1998
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一般にηeは次式のように表される。





























Fig. 1 Fluctuations of various items of propulsive plant, i. e., θp, Np, V, G, Ne, Rτ, be, Gnm, Gadm,V3/G, e, S, and runnig hours of main
engine in T/V Kakuyo-Maru from 1990 to 1998.



























































Fig. 2 Interrelation between ratio of operating rpm to rated rpm of
propeller Rp (%) and shaft horse power Ne (ps) from 1990
to 1998.
Fig. 3 Interrelation between ship speed V (kt) and shaft horse
































































Fig. 4 Interrelation between ship speed V (kt) and fuel oil
consumption G (kg/h) from 1990 to 1998.
｝
Fig. 6 Interrelation between shaft horse power Ne (ps) and net
thermal efficiency ηe (%) from 1990 to 1998.
｝
｝
Fig. 5 Interrelation between shaft horse power Ne (ps) and specific















































Fig. 7 Interrelation between propeller revolition Np (rpm) and ship
speed V (kt) from 1990 to 1998.
Fig. 8 Interrelation between propeller revolition Np (rpm) and shaft
horse power Ne (ps) from 1990 to 1998.
｝
Fig. 9 Interrelation between propeller revolition Np (rpm) and
propeller slip S (%) from 1990 to 1998.
118 松山，西矢，荒木，今田：船体および推進器の汚損が推進性能に与える影響
の平均値は96～98年度が90年度より22.48％増加する。
その結果Npの平均値に対応する各年度のNeの平均値は
29.98％増加する。また12.5ktに対応するNeのSMは全年
度を通じて9.4～16.6％大きくなる。一方，Neが増加し
たためbeの平均値は，96～98年度が90年度より1.49％改
善される。CadmおよびV3/Gの平均値は96～98年度が90年
度より，それぞれ，19.46および18.80％低下する。また，
V3/Gの経時変化はCadmのそれと非常によく合致するので，
ηpcはV3/Gにより椎定可能である。
３．VはθpおよびNpをパラメーターとする函数である。した
がって，ηpcの低下する②期は大気汚染物質の排出量を
抑制するため，SMの低減につながるオペレーションモ
ードの選択が肝要になる。
おわりに本研究にご協力頂いた鶴洋丸機関部の諸氏に深く
感謝いたします。
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